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Ahmad Bashawir Abdul Ghani
Capturing growth opportunity has become a major integral
activity of any port to sustain growth and competitive advantage.
One of the famous strategies in leveraging sustainable growth and
competitive advantage is the resource-based theory application
into port strategic management, viewing resources of the port
(internal and external) and its capabilities as the sources for
achieving competitive advantage. In this study, we attempt to
identify, exploit, and analyze growth opportunity of a Malaysian
port from the perspective of the theory. We analyze the port’s
resources in terms of values, uniqueness, inimitability, durability,
and substitutability. The result is then compared with its rival ports
in the region. This study recognizes that the port has successfully
identified and exploited its resources for capturing growth oppor-
tunity and competing with other ports in the region. We perceive that
the port will sustain its growth and competitive advantage as a
major port in the region based on its current performance and
rivalry circumstances. This study signifies that the higher the level
to which resource-based theory of competitive advantage is applied,
the higher and longer the growth and competitive advantage will be








trade  movement that  triggers  global-

















Organization  (2008),  around  6,800
containerships in different sizes were
recorded in 2000,  operated to handle
5.8  million  TEUs,1  and  in  the  early
2004,  100  containerships  of  8,000
TEUs  were  already  in  operations.
Samsung Heavy Industries (SHI) in





ship  of  7,700  TEUs  in  2000,  8,100




tries  2008).  Recently,  container-ship
of  11,000  TEUs  known  as  Emma
Maersk  is already operated by A. P.
Moller-Maersk Group. It is the biggest
containership ever  since  in  terms  of
capacity, and the ship has 397 meters










with  382 meters  length,  54.2  meters
width and draft2 13.5 meters. It is ex-
pec ted  that  in  the  next  10  years,




shows  that  this  huge containership is
possible  to  be developed  (Global Se-
curity  Organization 2008).
As a result, according to Robinson
(2002),  the  rapid  transformation and
development within the  industries will
significantly affect structural and func-
tional  changes  in ports  and  port  au-
thorities.  In such a situation, port au-
thorities need to recognize and capture
new  opportunities,  define  new  core
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business of the port, identify an appro-
priate strategic intent as described by
Hamel  and  Prahalad  (1994,  1988),
specify  relevant  core  and  threshold
competencies  (Hamel  and  Prahalad









According  to  Mahoney  and
Pandian  (1992),  the  resource-based







the  firm  as a  combiner  of  heteroge-
























cific  value-added  activities.  Compe-











formulation  is  dealing  with  competi-
tion (Porter 1980, 1998) and a choice
to  perform  activities  differently  than
rivals do (Porter 1996). According to
Robinson (2002), a port’s advantage is









sion,  skilled  labors,  efficient  ca rgo
handling and storage facilities, effec-
tive  configuration  of  supply  chains,
and managerial talents that are unique
356
Gadjah  Mada  International  Journal  of  Business,  September - December 2008, Vol. 10, No. 3
to  the  regional  port  and  valuable  to
port customers. The purpose is to seek
marketplace  positions  of  competitive
superiority and to contest for growth.
Inland  distribution  and  accessibility
are also a cornerstone in port competi-









for  resources,  according  to  Magala
(2004),  should  include  the  identifica-
tion and classification of port resources
and capabilities (what the port can do
more  efficiently and  effectively  than
can its rivals). Only after  this review,
port  authorities  select  a  strategy  to
exploit their resources relative to ex-




the  rest of  this article  are defined  in






nel  and  major  items  of  equipment,
supplies, money, data, technology, lo-
cation,  and  facilities)  or  intangible
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petency)  available  to  a  firm for per-
forming  operations  and  accomplish-
ing  assignments.  We can  simply de-
fine resources of a port as any factors
(assets)  that  a  port  can  position  as
inputs in the port production or opera-
tion process.
As  in  normal  business  environ-
ment, port resources can also be seen
as internal resources and external re-











as  well  as  in  achieving  competitive
advantage  of  a  port  (see  Figure  2).
From the matrix, a port that struggles
to achieve sustainable growth and com-
petitive  advantage  should  employ
unique  tangible  resources  combined
with  core  and  precise  intangible  re-
sources.
Port Growth
Growth,  no  matter  how  big  or
small,  is  the  objective  of  any  firm
including port, and is the sine qua non
of port industry success, whereas sus-
tainable  growth  and  competitiveness
are the strategic ambition of any port.
Figure 2. Illustration of Unexploited Opportunities
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nomic  activities.  Penrose  (1956)  ar-
gues that factors determining the size
of  the  increments  of  expansion  that








port  can achieve  within a  particular
time.
The common factors  of a port’s
problems  that  affect  its  growth  and
efficiency  are  the  lack  of  available
resources such as land availability for
expansion, deep-water requirement for
handling  larger  ships,  capability  of
accommodating increased port traffic,
environmental  constraints,  and  local
















tial to increase  its  market share  (see
Figure  2).  According  to  Hamel  and
Table 1. Port Resources Diversification
Internal  Resources External  Resources
Tangible Intangible Tangible Intangible
Such as: Such as: Such as: Such as:
-  personnel - t im e  and  chances - publi c  and - cus tomer  loyalt y
-  equipm ent - sk il l  and private  i nfrast ructure - ext ernal
-  i nfrast ructure knowl edge - t echnology expert i se
-  capi tal - reput ation  and innovat ion - supporti ve  pol icy
-    Informati on  sys tem bra nd - market  access and  regul ation
-    t echnology - compe tency - network  avail abil it y
-    geograph ical  att ributes - capabi l i t y - indust rial  area
-    access ib il it y proximi ty








in order  to pull  off these  unexploited
opportunities  that  may  result  in  port
growth.




international  maritime  transit,  which
is  unique compared  to  other ports  in
the region. Overall, the port has com-
petitive  resources  that  contribute  to
future  development  of  the  port,  i.e.,
location,  history,  environment,  and
inland infrastructure availability. That
is  why  Manda Bay  is  chosen  as  a













































Prime  Minister  of  Malaysia,  on  13
March 2000 with a mission to provide
unrivalled  port  services  globally.
In its first year of operations, the
port  handled  20,696  TEUs.  In 2006,
the  port  handled  4.77  million  TEUs
that  increased to 5.5 million TEUs in
2007.  This  throughput  achievement
has put the port to be ranked in the top-
20 major container ports in the world
or the  third busiest  port in the  region
after Port of Singapore and Port Klang.
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Internal Resources
Nature, Location, and Accessibility
Lack  of  land  availability  for  fu-
ture development and growth is not a















both  regional  and  global  transship-




with  well-developed  transport  infra-
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excellent  accessibility. The  road  and
rail systems are linked to a broad high-
way network that opens inland acces-
sibility  to  the  whole  peninsular,
Singapore, and other countries through
Thailand.  This  excellent  multimodal
connectivity, inland and  sea, offers a
unique  feature  for  integrated  logistic
network of the port.
Infrastructure
Recent  infrastructure  has  posi-



















even  the  largest  containerships  ap-
proaching the port and the fast berthing
of the ships at the port.
Current  major  infrastructure  of
the port is as follows:
1. Ten berths forming 3.6 km of linear







4. Total  area  of  1.2  million  square
meters  of container  yard  capacity










ment  centers,  regional  distribution
centers,  and  distribution  services.





tugboats  fitted  with  fire  fighting
equipment and 40 ton bollards pulled
with 3,200 horsepower engines.
7. Fresh  water  supply  at  berths  via
pipelines.
Technology
In  addition  to  outstanding  loca-
tion and  accessibility  and  the  world-
class  state-of-the-art port  infrastruc-
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tually eliminates human error using
the  Differential  Global  Positioning
System (DGPS) for pinpointing po-
sitioning  accuracy,  thereby  avoid-







3. Gate  Control and  Monitoring Sys-
tem (GCAMS) that ensures smooth
flow  for  all gate  transactions,  and
integrates  Customs  Gate  Control
System  with  the  Port  Container








allows  paperless  dec larations  to
various governmental agencies and
online approval process.




information  such  as  the  status  of
every  container in  the  port at  any
given  time  to  the  Marine  Depart-








increasing  drastically.  According  to
Zubir (2007), there are 220 vessels per




this  is  according  to  a  report  by The
National  Maritime  Portal  Malaysia,
Ports World (2000). Zubir (2007) also












unload  containers at  the ports;  some
will merely transit for certain purposes
such as filling up fuel and water, and




put  activities  at  several  ports  in  the
















The  port  of  Tanjung  Pelepas  is
located with well-developed transpor-









each  other.  Furthermore,  the  port  is
also located in the vicinity of two ma-
jor  hub  airports  in  the  region,  i.e.,
Senai  Airport  in  Johor  and  Changi
Airport  in Singapore.  The  port  loca-
tion is also near to the Iskandar Devel-
opment Region (IDR), a project by the














With  current  infrastructure  and
plan  for  expansion,  the  port  will  be
capable  of  managing  eight  million
TEUs annually, putting containers into
29,785  TEU  slots  with  the  storage
capacity  of 200,000  TEUs.  Besides,
the port is also capable of handling the
biggest  containership currently oper-
ating,  Emma  Maersk,  with  11,000
Table 2. Throughputs Volume of Port of Tanjung Pelepas and of Its Rivals
Region,  Coun try  and Throu ghp ut s
Port  Name Percen t
2006 2005 Growth
Straits of Malacca
1 Singapore Singapore 24,792,400 23,190,000 6.91
2 Port  Klang Malaysia 6,300,000 5,543,530 13.65
3 Tanjung  Pelepas Malaysia 4,770,000 4,177,120 14.19
4 Penang  Port Malaysia 849,730 795,289 6.85
    Total 36,712,130 33,705,939    
























many  port  authorities  fail  to  experi-
ence diversity in identifying and cap-
turing  opportunities  and  then  trans-








































world’s  busiest  port,  will  remain  the
greatest port for several years to come.
The performance gap between the Port






Port  of Tanjung  Pelepas  in terms  of
annual  throughput  activities  relative
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of the resources and capabilities. Sub-
sequently, we discuss some issues of




resources of  the  four ports  and their
annual container handling capabilities
that  may  affect  their  performances
(container  throughputs).  In  terms  of
number  of  container  terminals,  we
know that  the Port of Singapore has
four  conta iner  terminals:  Brani,
Keppel, Tanjong Pagar, and  Pasir
Panjang Terminals; Port Klang has







annual  throughputs  to  compare  with
PTP’s  resources  and  capabilities  to
show its rivals’ strengths and competi-


























interesting point  to note  is  that  if we
Table 3. Resources and Capabilities Comparison of PTP and its Rivals
  No of Depth Quay Quay Storage Annual Handling
Berths (m) Length Cranes Area Capacity
(m) (Ha) (‘000 TEUs)
PTP 10 16 3600 36 120 8000
Singapore 54 16 16000 190 600 35000
Klang 26 15 6200 61 690 12100









its  annual  capacity  while  Port  of
Singapore  reaches  77  percent,  Port
Klang 58 percent, and Penang Port 90
percent.
In  terms  of  Terminal  Handling
Charges (THCs), shippers using Port




tainer,  while  shippers  using  Penang
Port pay MYR295 and MYR440 for
TEU and FEU, respectively. As a com-




while  in  Hong  Kong  they  will  be

































containers.  Roughly,  comparison  be-
tween  revenue and  profit before  tax
(PBT) explains operating expenses of
the  port.  In  terms  of  revenues  and
profits, the Port of Singapore remains
unbeatable  by  its  rivals  with  its  re-
source  superiority.  To  compete  with
Table 4. Relative Strength of PTP’s Resources Compared to its Rivals
  Berth Crane Area Capacity Throughput
PTP 1 1 1 1 1
Singapore 5.4 5.3 5.0 4.4 5.1
Klang 2.6 1.7 5.8 1.5 1.3
Penang 0.5 0.3 0.4 0.1 0.2
368




























Data source: PSA  (2008a);  Northport  (2008,  2007,  2006,  2005,  2004);  MMC  (2008,
2007,  2006,  2005,  2004);  Penang  Port  (2008,  2007,  2006,  2005,  2004)
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its  capital  for  investment.  In  2003,
PTP  experienced  a  loss  of MYR84
million as a result of investment spend-
ing. Four years after commencing op-
erations  in  1999, PTP  has  grown  its






has  successfully  positioned  itself  as
one of major ports in South and South-
east  Asia  together  with  Port  of
Singapore and Port Klang. This paper
has shown that PTP as a ‘young’ port
in  the  region  successfully  captures
growth  opportunity  based  on  its  re-
sources  and  capabilities.  Among  its




Data source: PSA  (2008a);  Northport  (2008,  2007,  2006,  2005,  2004);  MMC  (2008,
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structure, core competencies, as well




viders  from  land,  sea,  and  air.  It  is
located at the world’s busiest shipping
lane,  namely  the  Straits  of Malacca
where container  traffic pass  through
from east to west or from west to east
bound.  The  location  at  a  green  field
site allows  the port for future expan-
sion  with  no  significant  cost  hassle
compared  to  its  rival  ports,  i.e.,  the
Port  of  Singapore,  Port  Klang,  and
Penang Port. Its external resources with









valuable  and  durable,  however  they
cannot  be  considered unique  and  in-
imitable  by others.  For  this,  the  port
should always keep the infrastructure




strategic  alliances  with  other  ports.












Government  to  develop South  Johor








highway  network  accessible  to  the
whole peninsular, Singapore, and other




Furthermore,  the port  is also  located
nearby two major hub airports in the
region, i.e., Senai Airport in Johor and




















tant  role  in  analyzing  port  competi-
tiveness. To identify, exploit, and ana-
lyze  opportunities  for  growth  using
the perspective of resource-based view,
we have to assess the port’s resources
(from  internal  resources  to  external
resources and capabilities) in several
aspects:  (i)  values,  (ii)  scarcity,  (iii)
inimitability,  (iv)  durability,  and  (v)
substitutability.
This study confirms that the port
has  been  successfully  becoming  a
major port  in  the  region by  focusing
intensively  on  its  growth opportunity







major  port  in  the  region  for  several
decades. However, this can be achieved
with  a  prerequisite  that  the  port  be
aware and prepared for new challenges




to  which  all  characteristics  the  re-
source-based  theory  of  competitive
advantage are applied, the higher and
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